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Die Hydrographie als �eil des Maritimen Verbundclusters in Norddeutschland
Ein Bericht von Arno Brandt
Die Maritime Wirtschaft hat in den vergangenen Jahren stark von der Globalisie-
rung profitiert. Doch das kontinuierliche Wachstum wurde mit Beginn der Weltwirt-
schaftskrise jäh gebremst. Ausgehend von einer Darstellung der eng verflochtenen 
Strukturen der Maritimen Wirtschaft in Norddeutschland wird die Stellung der Hy-
drographie in diesem Cluster kenntlich gemacht. Und es wird die Berechtigung für 
die Hoffnung auf neu-
erliches Wachstum auf-
gezeigt. 
Maritime Wirtschaft | Clusterbildung | Hydrographie | Weltwirtschaftskrise | Verbundcluster
Maritime Netze
1 Einleitung
Die Maritime Wirtschaft gehörte in den ver-
gangenen Jahren zu den größten Nutznießern der 
Globalisierung. Eingebettet in zentrale Wirkungs-
zusammenhänge der Weltwirtschaft bescherte 
ihr das globale Wachstum lange einen mehr als 
nur beachtlichen Auftrieb. Diese dynamische 
Entwicklung wurde durch die Turbulenzen der 
gegenwärtigen Weltwirtschaftskrise abrupt ge-
bremst. Allerdings deuten erste Anzeichen auf 
eine baldige Wiederaufnahme des Wachstums-
kurses hin, wenn auch das Tempo zunächst etwas 
verhalten bleibt.
Die Maritime Wirtschaft profitiert von einer zu-
nehmenden internationalen Arbeitsteilung eben-
so wie von der davon angefeuerten Aufholjagd 
der sogenannten Schwellenländer, die ihre Pro-
dukte ebenfalls über den hauptsächlich von der 
Seeschifffahrt bedienten Welthandel vertreiben 
wollen. Selbst die durch das weltweite Wirtschafts-
wachstum befeuerte Nachfrage nach Energie und 
Rostoffen beschert den maritimen Branchen zu-
sätzlichen Auftrieb. 
Wie in allen innovativ orientierten Wirtschafts-
bereichen zählen heute auch in der Maritimen 
Wirtschaft die Ausbildung und Rekrutierung 
(vor allem hoch-)qualifizierter Fachkräfte, Inve-
stitionen in Forschung und Entwicklung sowie 
die Einführung von Produkt- und Prozessinno-
vationen als Schlüsselfaktoren für die künftige 
Wettbewerbsfähigkeit der jeweiligen Standorte. 
Die Maritimen Betriebe sind durch vielfältige 
Verflechtungen in das Maritime Verbundcluster 
Norddeutschlands eingebunden. Regionale, 
nationale und internationale Kooperationen 
verlaufen sowohl branchenintern als auch bran-
chenübergreifend. 
Die Hydrographie wird im Rahmen dieses Auf-
satzes überwiegend als Teil der Meerestechnik 
behandelt, die ihrerseits durch verschiedene glo-
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(japanisch) bzw. Dokdo (koreanisch), die zwi-
schen beiden Ländern strittig ist. Japan hat die-
se Insel im Zweiten Weltkrieg verloren, will sie 
aber wiederhaben, weshalb regelmäßig Vermes-
sungsschiffe dorthin entsandt wurden. Im April 
2006 eskalierte die Situation, 
weil Korea dort mit Kriegs-
schiffen auftrat. In dieser 
Situation hörten Pressever-
treter von unserer Tagung in 
Deutschland, auf der diese 
Namen vermeintlich disku-
tiert wurden. Ich konnte ih-
nen kaum klarmachen, dass 
wir weder für die Seenamen 
noch für die Inselnamen zuständig sind. Erst 
sehr spät haben sie das verstanden. 
Nun haben wir Sie als Manager kennenge-
lernt, als Netzwerker, als Diplomat – sind Sie 
auch Hydrograph?
Ja, ich denke schon. Meine Hauptaufgaben seit 
1983 sind hydrographischen Ursprungs. Ich bin 
allerdings kein Hydrograph im Sinne von Hafen- 
und Flachwasservermessung. Die Amerikaner 
bezeichnen das, was ich mache, im Wesentlichen 
mit Ocean Mapping. Für 
mich aber existieren Ocean 
Mapping und Hydrographie 
gleichzeitig nebeneinander. 
Beides decke ich ab. Zum 
Ocean Mapping gehört auch 
eine Menge Interpretation. 
Eines meiner liebsten wis-
senschaftlichen Hobbys ist 
die Analyse von Backscatter-
Daten aus Fächerecholotmessungen. Und das 
ist eher nicht Hauptbestandteil der Hydrogra-
phie. Aber diese Interpretation der Rückstreu-
eigenschaften ist aus meiner Sicht eine unserer 
wichtigsten wissenschaftlichen Aufgaben der 
Zukunft. 
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kann daher als eine Art Indikator des Welthandels 
betrachtet werden. Auch in den vergangenen 
Jahren hat sich die rege Ordertätigkeit der boo-
menden Reedereiwirtschaft für den Schiffbau als 
wesentlicher Treiber erwiesen. Der bislang global 
steigenden Nachfrage vor allem nach Container-
schiffen steht jedoch auch ein stetig wachsendes 
Angebot insbesondere südostasiatischer Werften 
gegenüber. Die zu erwartenden Überkapazitäten 
werden weltweit den Preisdruck erheblich ver-
schärfen.
Die deutschen Werften haben sich inzwischen 
weitgehend auf den technologie- und ausrüs-
tungsintensiven Spezialschiffbau spezialisiert. So 
müssen vor dem Hintergrund der Ressourcen-
knappheit und steigender Umweltstandards emis-
sionsärmere und energieeffiziente Schiffe mit ge-
ringem Treibstoffbedarf entwickelt werden. Aber 
auch das Thema der maritimen Sicherheit gewinnt 
international zunehmend an Bedeutung und muss 
in die Konzeption des Schiffbaus und die Organi-
sation der Seeschifffahrt einbezogen werden. Die 
hohe Exportquote von nahezu 75 Prozent ist ein 
Zeichen für die internationale Wettbewerbsfä-
higkeit der deutschen Schiffbauzulieferer, die in 
allen relevanten Ausrüstungsgruppen erfolgreich 
am Weltmarkt vertreten sind. Auch die maritimen 
Dienstleister erwarten nur eine vorübergehende 
Suspendierung des Wachstumskurses. Für den 
Zeitraum nach 2010 rechnet die Branche mit neu-
em Aufwind durch eine dynamische Schifffahrt, 
die zunehmende Komplexität von Logistikprozes-
sen und Technologieprojekten sowie durch den 
steigenden Bedarf nach maritimen Finanzdienst-
leistungen. 
Überaus positiv entwickelt sich seit mehreren 
Jahren auch die Meerestechnik. Der weltweit stei-
gende Energiebedarf hat diesem Segment der 
Maritimen Wirtschaft kräftige Impulse verliehen. 
Die Erschließung von Öl- und Gasvorkommen in 
bislang schwer zugänglichen Regionen wie der 
Tiefsee oder in polaren Gewässern sowie der Aus-
bau der Offshore-Windenergie wirken als wesent-
liche Innovations- und Wachstumstreiber für die 
Branche. Aber auch der Meeresbergbau und die 
Suche nach technologischen Lösungen für die 
Schiffssicherheit und den Umweltschutz sind für 
die Meerestechnik Zukunftsthemen mit großen 
Potenzialen.
Die Unterwassertechnik ist eine Querschnitts-
technologie zur Erkundung, Erschließung und Nut-
zung maritimer Ressourcen sowie zur Erforschung 
submariner (Öko-)Systeme und umfasst im Rahmen 
dieser Betrachtung auch die Hydrographie. Nach 
aktuellen Schätzungen betrugen die Investitionen 
für die Unterwassertechnik im Jahr 2006 weltweit 
über 19 Mrd. €. Vor allem in den vergangenen Jah-
ren hat sich die Tief- und Unterwassertechnik auf 
ihren Kernmärkten zu einem Wachstumssegment 
mit bedeutenden wirtschaftlichen und techno-
logischen Marktpotenzialen entwickelt. Dies gilt 
sowohl für die Unterwasserrobotik, kabelgeführte 
bale Trends maßgeblich beeinflusst wird. Dazu 
zählen zum einen der hohe und weiter steigende 
globale Energie- und Rohstoffbedarf und der 
daraus resultierende Anstieg der Rohstoffpreise. 
Zum anderen führen abnehmende Energieres-
sourcen und die Verknappung der Rohstoffe an 
Land zu steigenden Förder- und Produktionsak-
tivitäten im Meer (Offshore). Dies gilt für Öl und 
Gas, für die Windenergie, aber auch für metal-
lische und mineralische Rohstoffe. Die Ressour-
cen werden zunehmend in tiefem Wasser und 
in polaren Regionen erschlossen. Bei den hier 
zur Anwendung kommenden Technologien (Un-
terwassertechnik, Eis- und Polartechnik) sind in 
Deutschland teilweise exzellente Technologie-
kompetenzen vorhanden.
Die Hydrographie besitzt in dieser Wachs-
tumskonstellation eine wichtige Scharnierfunkti-
on. Sie umfasst die Erhebung, Verarbeitung und 
Bewertung von Informationen von Gewässern 
– der Wassersäule, den Gewässerböden sowie 
den Grenzflächen zur Atmosphäre. Damit bildet 
sie eine wesentliche Grundlage für unterschied-
liche Nutzungen der Meere – der Schifffahrt, der 
Hafenwirtschaft, der Ressourcengewinnung – und 
für den Schutz der Meeresumwelt. Wesentliche 
Anwendungsfelder sind Vermessungs- und Erkun-
dungsdienstleistungen bei der Exploration von 
Gas- und Ölvorkommen, Vermessungsleistungen 
bei Seekabelverbindungen (Kommunikation und 
Energie) sowie die »Hoheitliche Vermessung«. Zu 
den wichtigsten Nachfragern zählen dement-
sprechend die multinationalen Unternehmen der 
Öl- und Gaswirtschaft sowie halböffentliche und 
staatliche Einrichtungen. 
Dieser Aufsatz möchte die eng verflochtenen 
Strukturen der Maritimen Wirtschaft in Nord-
deutschland aufzeigen und die Stellung der Hy-
drographie in diesem Cluster kenntlich machen. 
Dabei wird auf die Ergebnisse einer umfassenden 
Studie zum Maritimen Cluster der Metropolregi-
on Hamburg  und (in vergleichender Perspektive) 
eines vergleichbaren Gutachtens zur Maritimen 
Wirtschaft Niedersachsens zurückgegriffen. Ein 
besonderes Augenmerk gilt der Meerestechnik, 
als deren Teil die Hydrographie (mit verwandten 
Branchen als Unterwassertechnik zusammenge-
fasst) im Gutachten berücksichtigt wurde. Soweit 
möglich, wird die jeweilige Positionierung der Hy-
drographie in der Darstellung gesondert hervor-
gehoben.
 Die Maritime Wirtschaft im Überblick
Die Hoffnungen auf eine baldige Wiederauf-
nahme des Wachstumskurses der Maritimen 
Wirtschaft gründen vor allem in ihrer engen 
Wechselbeziehung zur Weltwirtschaft. Jedes Pro-
zent Wachstum auf dem globalen Markt führte 
zwischen 1980 und 2005 zu einer signifikanten 
Steigerung des Güteraufkommens und des En-
ergiebedarfs. Die internationale Seeschifffahrt 




und kabellose Unterwasserfahrzeuge (ROVs und 
AUVs) sowie die entsprechenden Komponenten 
wie Navigationssysteme, Sonare oder Energie- und 
Antriebssysteme, als auch für den Seekabelmarkt 
mit seinen vielfältigen Unterwasseranwendungen 
z. B. im Bereich Telekommunikation oder Offshore-
Wind.
Insbesondere die Offshoreförderung von Öl und 
Gas wird durch den vermehrten Einsatz von Explo-
rations- und Fördertechniken in extremen Mee-
restiefen auch künftig als zentraler Treiber für die 
Expansion der Unterwasser- und Tiefwassermärk-
te gesehen. Die Öl- und Gasfördermenge in der 
Tiefseeproduktion wird Schätzungen zufolge von 
2007 bis 2011 um knapp 80 % zunehmen, sodass 
der Anstieg der Investitionsausgaben für Unter-
wasserfördersysteme weltweit um rund ein Viertel 
auf dann 41 Mrd. US $ taxiert wird.
Auch im Zusammenhang mit den in der Ener-
gie- und Umweltpolitik derzeit intensiv geführten 
Diskussionen zur Förderung von Gashydraten so-
wie zur Einlagerung und Sequestrierung von CO
2
 
spielen Tiefwasser- und Unterwassertechnik eine 
zentrale Rolle. Zwar dürfte die künftige Marktrele-
vanz dieser Anwendungsfelder noch weitaus we-
niger greifbar sein als bei der Offshoreförderung 
von Öl und Gas, wichtige Verbundforschungsvor-
haben, wie z. B. das SUGAR-Projekt oder das von 
der Bundesregierung im Jahr 2003 aufgelegte 
Sonderprogramm Geotechnologien, machen 
aber deutlich, dass auch hier künftig große Markt-
potenziale für die Unterwassertechnik bestehen 
dürften. 
Für die Hydrographie sind mit der Vermessung 
der ausschließlichen Wirtschaftszonen und dem 
Aufbau nationaler Hydrographischer Dienste 
gemäß SOLAS seit etwa 2002 global erhebliche 
neue Aufgaben entstanden. Diese zusätzliche 
internationale Nachfrage nach Dienstleistungen 
und Beratung wird als Entwicklungschance 
für die deutschen Unternehmen gesehen. In 
Deutschland selbst geht die Nachfrage nach 
hydrographischen Dienstleistungen und Gerä-
ten vor allem von der öffentlichen Hand aus. Die 
öffentlichen Einrichtungen bestimmen damit 
auch die inhaltliche Ausrichtung und Techno-
logieentwicklung in den Unternehmen mit und 
erbringen auch den größten Teil der Leistungen 
selbst.
 Positionierung der maritimen 
Branchen
Die Maritime Wirtschaft hat sich vor allem im 
Küstenraum als wichtiger Wachstumstreiber 
positioniert. So haben die Unternehmen in der 
Metropolregion Hamburg, dem unbestrittenen 
Gravitationszentrum der Maritimen Wirtschaft in 
Deutschland, Umsätze in Höhe von rund 24,5 Mrd. 
€ erwirtschaftet und mehr als 65 000 Mitarbeiter 
in annähernd 2000 Betrieben beschäftigt. Hinzu 
kommen noch rund 2434 Beschäftige in den 53 
Wissenschafts-, Bildungs- und Forschungseinrich-
tungen. 
Als bedeutendste industrielle Einzelbranche der 
Maritimen Wirtschaft in der Region erweisen sich 
die Schiffbauzulieferer mit rund 6300 Beschäf-
tigten und Umsätzen von über 2,25 Mrd. €. Die 
überwiegend mittelständischen Betriebe sind vor 
allem in den Bereichen Elektrotechnik und Anla-
genbau tätig. Die Werftindustrie in der Metropol-
region erwirtschaftet mit rund 3200 Beschäftigten 
über 920 Mio. € Umsatz und wird von wenigen 
großen Betrieben dominiert. 
Auf Augenhöhe mit dem Schiffbau – in abso-
luten Zahlen – hat sich mittlerweile die Meeres-
technik etabliert. In der Metropolregion Hamburg 
konnten etwa 150 Unternehmen identifiziert 
werden, die der Meerestechnik zuzuordnen sind. 
Dabei sind zunächst die Unternehmen zu berück-
sichtigen, deren einzige oder überwiegende Ge-
schäftstätigkeit in einem meerestechnischen Be-
reich liegt (43 Unternehmen). Außerdem sind die 
Unternehmen berücksichtigt, die auch in der Mee-
restechnik aktiv sind, ihren geschäftlichen Schwer-
punkt aber in einem anderen maritimen Segment 
haben. Angaben hierzu wurden in der Befragung 
von gut 100 Unternehmen gemacht. Diese Un-
ternehmen sind mit Blick auf ihr Hauptgeschäfts-
feld zumeist als Schiffbauzulieferer oder maritime 
Dienstleister einzuordnen. Ihre meerestechnischen 
Kompetenzen liegen zu einem hohen Anteil in der 
Offshoretechnik.
Insgesamt haben die meerestechnischen Un-
ternehmen in breiter Abgrenzung einen Ge-
samtumsatz von 3,5 Mrd. € erzielen können. Die 
Kernunternehmen hatten daran einen Anteil von 
knapp 990 Mio. €. In den Kernunternehmen sind 
etwa 3100 Personen beschäftigt. Den mit Ab-
stand größten Beschäftigten- und Umsatzanteil 
innerhalb der Meerestechnik hat die Offshore-
technik.
Die Felder Unterwassertechnik und Eis- und 
Polartechnik sind in der Region vergleichsweise 
stark ausgeprägt. Die Hydrographie findet sich 
hier mit einzelnen Unternehmen der Meeresfor-
schungstechnik zur Unterwassertechnik zusam-
mengefasst. Neben Industrietauchunternehmen 
sowie Herstellern von Tauchdruckkammern, 
Spezialpumpen, Unterwasserantrieben und Ge-
räten zur Daten- und Signalerfassung besteht 
mit der IMPaC Offshore Engineering GmbH am 
Standort Hamburg nur ein größeres Unterneh-
men, das mit der Teilnahme am ISUP-Projekt 
derzeit an einem komplexen Verbundprojekt 
im Unterwasserbereich mitarbeitet. Auch Kapa-
zitäten in Wissenschafts- und Forschungsein-
richtungen sind in Hamburg nur begrenzt vor-
handen. Gleichwohl geben über 20 Betriebe mit 
Hauptgeschäftsfeldern in anderen Tätigkeitsbe-
reichen der Maritimen Wirtschaft an, Kompe-
tenzen im Bereich der Unterwassertechnik zu 
haben, sodass die betrieblichen Potenziale hier 
weitaus größer sein dürften als auf den ersten 
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Blick anzunehmen ist. Speziell für die Metropol-
region Hamburg lassen sich aus der Studie keine 
Angaben über die hydrographischen Betriebe 
herausfiltern. Deutschlandweit erreichte die 
Hydrographie jedoch im Jahr 2000 bereits ein 
Umsatzvolumen von rund 250 Mio. €, weltweit 
waren es 5 bis 6 Mrd. €.
Die Befragung ergibt für die meerestechnischen 
Unternehmen eine sehr gute Wettbewerbsposi-
tion. Im Vergleich zu nationalen und regionalen 
Durchschnittsdaten sind die Exporttätigkeit und 
das Innovationsgeschehen sehr stark ausgeprägt. 
Mit 75 % liegt die Exportquote der Meerestech-
nik weitaus höher als die der Gesamtwirtschaft 
in Deutschland (18 %) und auch deutlich über 
dem Wert der Maritimen Wirtschaft in der Region 
(44 %). Dies ist Folge der starken internationalen 
Ausrichtung der Meerestechnik. Vor allem die im 
Untersuchungsraum ansässigen Zuliefererfirmen 
und spezielle Dienstleistungsunternehmen im 
Offshorebereich (Ingenieurwesen) erwirtschaften 
einen Großteil ihrer Umsätze im Ausland.
Weiterhin charakteristisch für die Betriebe der 
Meerestechnik sind die ausgeprägten F&E-Ak-
tivitäten, die sich sowohl in der Höhe der For-
schungsaufwendungen als auch in der Zahl der 
F&E-Beschäftigten widerspiegeln. Der Anteil der 
F&E-Beschäftigten (31 ‰) an allen Beschäftigten 
ist im Vergleich zum Bundesschnitt (11,5 ‰) sehr 
hoch. Der Anteil der Forschungsaufwendungen 
am Gesamtumsatz (4,3 %) liegt etwa auf dem Ni-
veau des verarbeitenden Gewerbes in Deutsch-
land (4,5 %) und deutlich über dem Niveau der 
Dienstleister in Deutschland.
Der ausgeprägte Technologie- und Forschungs-
anteil der meerestechnischen Dienstleistungen 
und Güter führt offensichtlich zu einer hohen In-
novationsfähigkeit in der Meerestechnik. Vergli-
chen mit den übrigen maritimen Einzelbranchen 
weist die Meerestechnik mit 77 von 100 Unter-
nehmen relativ betrachtet die größte Zahl von in-
novierenden Unternehmen auf. Auffällig hoch ist 
dabei der Anteil der Unternehmen mit Produktin-
novationen (62 %). Vor dem Hintergrund der sich 
entwickelnden jungen Märkte ist anzunehmen, 
dass es sich bei den Produktinnovationen zumeist 
um Produktdifferenzierungen mit dem Ziel der Er-
schließung neuer Märkte handelt. 
Der Blick auf die Qualifikationsstruktur in der 
Meerestechnik zeigt ein relativ hohes Ausbil-
dungsniveau. Der Anteil akademisch ausgebil-
deter Beschäftigter ist mit etwa 19 % relativ hoch 
(9,9 % im Bundesdurchschnitt). Der Anteil der Be-
schäftigten für qualifizierte Tätigkeiten beträgt 98 
%. Dementsprechend ist der Anteil der Beschäf-
tigten ohne abgeschlossene Berufsausbildung 
vergleichsweise niedrig. Die Betriebe scheinen 
bei der Fachkräfterekrutierung überwiegend auf 
den Markt zurückzugreifen: Lediglich jedes dritte 
Unternehmen bildet selbst aus. Ein zentrales Pro-
blem für die Nutzung von Wachstumschancen 
und für die Entwicklung innovativer Produkte 
und Dienstleistungen ist der Mangel an qualifi-
zierten Beschäftigten (insbesondere Ingenieure). 
Der relativ geringe Bekanntheitsgrad der Branche 
und der technologischen Herausforderungen 
stellt dabei ein besonderes Problem der Meeres-
technik dar.
Im Vergleich mit der gesamten Maritimen Wirt-
schaft im Untersuchungsgebiet und mit der Ge-
samtwirtschaft weisen die Unternehmen der Mee-
restechnik in wichtigen Bereichen eine sehr gute 
Position auf. Die meerestechnische Wirtschaft im 
Untersuchungsraum ist insgesamt als sehr wettbe-
werbsfähig einzuordnen. Insbesondere die hohe 
F&E-Intensität und die Innovationsaktivitäten las-
sen eine positive Entwicklung der Branche erwar-
ten.
Die betriebliche Struktur speziell der Hydrogra-
phie in Deutschland ist durch einen sehr hohen 
Anteil von KMU geprägt. Hydrographisches Know-
how und Kompetenzen bestehen sowohl bei der 
Technikentwicklung als auch bei Dienstleistungen. 
Große internationale Unternehmen (Fugro, Thales) 
haben ihre Präsenz am deutschen Markt durch 
Übernahmen deutlich verstärkt.
Zur Meerestechnik insgesamt zählt in der Re-
gion auch ein hoher Anteil unternehmensnaher 
Dienstleister wie Ingenieurbüros und F&E-Dienst-
leister. Insgesamt konnten in der Metropolregi-
on 676 maritime Dienstleistungsunternehmen 
ermittelt werden, die einen Umsatz von rund 
3,2 Mrd. € erzielt haben. In den Unternehmen 
sind knapp 14 000 Personen beschäftigt. Eine 
internationale Spitzenposition nimmt Hamburg 
vor allem im Marktsegment der Schiffsfinanzie-
rung ein. Nicht zuletzt ist in der Metropolregion 
Hamburg auch eine Vielzahl von maritimen Bil-
dungs- und Forschungseinrichtungen beheima-
tet. Zudem ist die Metropolregion Sitz des Inter-
nationalen Seegerichtshofs wie auch führender 
Verbände der Maritimen Wirtschaft. Darüber 
hinaus sind in der Metropolregion noch weitere 
53 Einrichtungen in einem oder mehreren For-
schungsfeldern der maritimen Wissenschafts-
landschaft tätig.
4 Räumliche Struktur des 
Maritimen Clusters
Die Schwerpunkte der Maritimen Wirtschaft in 
Deutschland liegen in den Küstenregionen von 
Nord- und Ostsee sowie an den Unterläufen der 
großen Flüsse, reichen aber bei den Zulieferern 
auch weit ins Binnenland, von der Müritz bis an 
den Bodensee. Das weltweite Wachstum der Bran-
che in den vergangenen Jahren hat an nahezu 
allen Standorten seinen Niederschlag gefunden 
und alle maritimen Segmente erfasst.
Die differenzierte Struktur der Maritimen Wirt-
schaft im norddeutschen Raum wird vielfach als 
Verbundcluster bezeichnet. Der Begriff Cluster 
beinhaltet neben der räumlichen Konzentra-
tion insbesondere die Existenz intensiver Aus-
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tauschbeziehungen zwischen den maritimen 
Segmenten, wie der Reedereiwirtschaft, der 
Meerestechnik, den maritimen Dienstleistungen, 
der Hafenwirtschaft oder des Schiffbaus. Der Be-
griff des Maritimen Clusters beschreibt also eine 
räumliche Ballung von Unternehmen und Institu-
tionen der maritimen Sektoren, die miteinander 
auf unterschiedlichste Weise verflochten sind. Das 
gesamte norddeutsche Cluster setzt sich somit 
aus den verschiedenen Teilräumen zusammen, 
in denen die Maritime Wirtschaft schwerpunkt-
mäßig angesiedelt ist. In Bezug auf die überre-
gionalen Austauschbeziehungen sind vor allem 
die Verflechtungen im Bereich der maritimen 
Logistik zur Abwicklung see- und landseitiger 
Transportvorgänge hervorzuheben sowie die 
engen Beziehungen der Reedereibetriebe zum 
Standort Hamburg, dem Zentrum der deutschen 
Seeschifffahrt. In der Hansestadt sind zahlreiche 
hoch spezialisierte maritime Dienstleistungsfunk-
tionen angesiedelt, die von benachbarten Ree-
dereistandorten verstärkt nachgefragt werden. 
Kleinere Standorte entlang der Unterelbe wie 
auch der Unterweser sowie der Wirtschaftsraum 
Ems-Achse sind daher eng an die Hansestadt 
Hamburg gekoppelt. 
Die Maritime Wirtschaft im norddeutschen 
Raum wird besonders durch die Seehäfen und 
die damit verbundenen logistischen Funktionen 
geprägt. Eine herausgehobene Rolle spielen in 
diesem Zusammenhang der Hamburger Hafen 
sowie die Bremischen Häfen, die in ihrer Funktion 
als Universalhäfen die wichtigsten Hubs für inter-
nationale Warenströme bilden und speziell im 
Segment der Containerverkehre sehr hohe Zu-
wachsraten aufweisen. Darüber hinaus existiert 
eine Vielzahl weiterer Seehafenstandorte in den 
norddeutschen Küstenregionen. Wilhelmshaven 
verfügt über den größten deutschen Ölhafen 
und wird sich in den nächsten Jahren mit dem 
JadeWeserPort zu einem weiteren Standort der 
deutschen Containerwirtschaft entwickeln. An 
der Ostseeküste gehören insbesondere Lübeck 
und Rostock mit einem jährlichen Umschlagvolu-
men von jeweils rund 21 bzw. 23 Mio. Tonnen zu 
den bedeutendsten Häfen. Dieses Spektrum wird 
um eine Vielzahl kleinerer Seehafenstandorte 
entlang der Wasserstraßen Elbe, Weser und Ems 
ergänzt, die sich maßgeblich in Nischen- und Re-
gionalmärkten bewegen.
Reedereibetriebe sind bezüglich ihrer Stand-
ortwahl nicht unmittelbar auf Küsten- bzw. Ha-
fennähe angewiesen und daher weitaus stärker 
über den norddeutschen Küstenraum verteilt. 
Rund 100 Reedereien haben in der Hansestadt 
Hamburg ihren Sitz und managen über 1300 Han-
delsschiffe. Darüber hinaus hat sich die Region der 
Unteren Ems im westlichen Teil Niedersachsens 
als ein bedeutender Schifffahrtsstandort etabliert. 
Nach Anzahl der ansässigen Reedereibetriebe so-
wie bereederten Schiffe hat sich die Region mit 
den Städten Haren und Leer zum zweitgrößten 
Reedereistandort in Deutschland entwickelt. Ins-
gesamt 48 Reedereien betreiben von dort aus ihr 
Geschäft und bereedern rund 570 Handelsschiffe. 
Weitere regionale Schwerpunkte der Schifffahrt 
bilden die Hansestadt Bremen und eine Reihe 
kleinerer Standorte entlang der Unterweser. Zu-
dem haben sich zwischen Hamburg und der Elb-
mündung in Stade, Jork und Drochtersen rund 
40 Reedereibetriebe etabliert. Die Küstenlinie 
Mecklenburg-Vorpommerns und der östliche Teil 
Schleswig-Holsteins sind dagegen vergleichswei-
se schwach besetzt, lediglich in Lübeck und Ros-
tock ist eine größere Anzahl an Schifffahrtsbetrie-
ben verortet.
Die großen Werften konzentrieren sich an den 
Seehafenstandorten der Nord- und Ostseeküste 
sowie an den Unterläufen von Elbe, Weser und 
Ems. Ergänzt wird die Schiffbauindustrie zudem 
um eine Vielzahl an Zuliefer- und Dienstleistungs-
betrieben, die sich z. T. in räumlicher Nähe der 
Werftstandorte angesiedelt haben. Zulieferer 
weisen gegenüber den Werften jedoch eine rela-
tiv geringe Standortabhängigkeit auf und vertei-
len sich nicht nur auf Norddeutschland sondern 
insbesondere auch auf den süddeutschen Raum. 
Infolgedessen werden in den norddeutschen 
Bundesländern rund 50 % der Umsätze in der 
Zulieferindustrie erwirtschaftet, weitere 40 % des 
Gesamtumsatzes entfallen auf die Bundesländer 
Bayern, Baden-Württemberg wie auch Nord-
rhein-Westfalen.
Die Maritime Wirtschaft in Deutschland ist in 
eine ausdifferenzierte Landschaft von Ausbil-
dungs- und Forschungseinrichtungen eingebettet. 
Dazu zählen insbesondere die Seefahrtsschulen in 
Leer und Cuxhaven sowie die Seeschifffahrtsinsti-
tute der Fachhochschulen in Kiel, Elsfleth, Leer und 
Wismar sowie die Schiffsingenieursausbildung an 
der Technischen Universität Hamburg-Harburg 
sowie der Hochschule Bremen. Darüber hinaus 
konzentrieren sich an den Standorten Bremen, Kiel 
und Hamburg zahlreiche maritime Forschungsin-
stitute, die sich auf sehr unterschiedliche Kompe-
tenzfelder der maritimen Technologien speziali-
siert haben.
Insgesamt zeigt sich, dass in Deutschland von 
einem Maritimen Verbundcluster gesprochen 
werden  kann, das mit seinen verschiedenen Teil-
segmenten untereinander stark verflochten ist 
und das folglich einer gemeinsamen politischen 
Strategie bedarf, um die Wettbewerbsfähigkeit 
der Maritimen Wirtschaft in Deutschland zu si-
chern. Mit den Maritimen Konferenzen ist in den 
vergangenen Jahren ein Prozess eingeleitet wor-
den, der mittlerweile erkennbare Fortschritte bei 
der Entwicklung einer maritimen Wirtschaftpolitik 
gezeitigt hat. Gleichwohl existieren an den un-
terschiedlichen Standorten der norddeutschen 
Küste einzelne regionale Gravitationszentren des 
Maritimen Verbundclusters, sodass sich spezi-
fische regionale Strategien, die auf die besonde-
ren Potenziale und Spezialisierungen der Mari-
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Insgesamt werden die grundsätzlich bestehen-
den Wertschöpfungsverflechtungen der gesam-
ten Maritimen Wirtschaft sichtbar. Auf den ersten 
Blick zeigt sich, dass alle Kernsegmente der Mari-
timen Wirtschaft in der Metropolregion Hamburg 
wechselseitig miteinander verflochten sind. Es 
existieren vielfältige Querbeziehungen zwischen 
den einzelnen Wertschöpfungsstufen, sodass we-
niger von einer Wertschöpfungskette, der ein line-
arer Produktionszusammenhang zugrunde liegt, 
als vielmehr von einem ganzen Wertschöpfungs-
system gesprochen werden kann.
.1 Netzwerkstrukturen im 
Kompetenzfeldvergleich
Im Vergleich mit der Netzwerkstruktur der nieder-
sächsischen Maritimen Wirtschaft treten die Ge-
meinsamkeiten aber auch die Unterschiede deut-
lich hervor. So weisen die Hamburger Werften, 
ähnlich wie die niedersächsischen Schiffbaube-
triebe, untereinander eine schwache Vernetzung 
auf. Dies ist sowohl auf die Spezialisierung der re-
gionalen Werftbetriebe als auch auf Konkurrenz-
motive zurückzuführen. Intensive Kooperationen 
existieren hingegen zu den maritimen Dienstleis-
tern, den Reedern und zu den regionalen Wissen-
schaftseinrichtungen, wobei sich insbesondere die 
beiden Großwerften hervortun, die einen Schwer-
punkt in der Schiffbauforschung aufweisen. Auch 
die Schiffbauzulieferer sind untereinander nur in 
geringem Maße vernetzt. Auffällig ist jedoch die 
zentrale Kooperationsachse zu den Reedereien in 
der Metropolregion Hamburg, die deutlich stärker 
ausgeprägt ist als zu den regionalen Werften. Dies 
ist u. a. darauf zurückzuführen, dass der Schiffbau 
in der Metropolregion Hamburg im Vergleich 
zu anderen norddeutschen Bundesländern wie 
Niedersachsen oder Schleswig-Holstein relativ 
schwach aufgestellt ist. Eine wesentliche Ursache 
dieser starken Verbindung liegt darüber hinaus in 
der hohen Ordertätigkeit deutscher Reeder bei 
asiatischen Werften. Obwohl Schiffsneubauten 
verstärkt im Ausland gefertigt werden, stammen 
einzelne Komponenten der Schiffsproduktion 
dabei zu einem hohen Anteil von deutschen und 
damit nicht zuletzt von den regionalen Zuliefe-
rern. Die Reeder übernehmen somit offensichtlich 
eine zentrale Vermittlungsfunktion im Exportge-
schäft der Schiffbauzuliefererwirtschaft. Dies wird 
nicht zuletzt durch die hohe Exportquote der re-
gionalen Schiffbauzulieferer von rund 48 % unter-
mauert. 
Ein Vergleich zu den Clusterstrukturen in Nie-
dersachsen zeigt, dass zwar auch dort eine Koo-
perationsachse zwischen den Schiffbauzulieferern 
zu erkennen ist. Die Schiffbauzulieferer kooperie-
ren dort jedoch noch wesentlich stärker mit den 
Werften. Anders als in Hamburg verfügen die 
niedersächsischen Werften somit über eine ge-
meinsame regionale Zuliefererbasis. Dass die nie-
dersächsischen Zulieferer stärker regional ausge-
richtet sind, macht sich nicht zuletzt auch in der 
timen Wirtschaft abstellen, durchaus als sinnvoll 
erweisen.
 Netzwerkstrukturen des 
Maritimen Clusters
Mit Hilfe der Netzwerkanalyse können sowohl die 
Vernetzungsstrukturen innerhalb der Maritimen 
Wirtschaft sichtbar gemacht und auch eine An-
näherung an die Wertschöpfungszusammenhän-
ge innerhalb des Maritimen Clusters ermöglicht 
werden. Die erforderliche Datengrundlage wurde 
durch Befragungen der Betriebe sowie der Bil-
dungs- und Forschungseinrichtungen in Hamburg 
und Niedersachsen gewonnen. Dabei wurden 
die Unternehmen und Institute nach ihren wich-
tigsten Kooperationspartnern in den Segmenten 
Schiffbau, Schiffbauzulieferer, Meerestechnik, Ree-
dereiwirtschaft, maritime Dienstleistungen, Hafen-
wirtschaft und -logistik sowie Fischereiwirtschaft 
befragt. Darüber hinaus erfolgte eine Erhebung 
der bedeutendsten Kooperationen zu Aus- und 
Weiterbildungsträgern sowie Wissenschaftsein-
richtungen. 
Die Netzwerkanalyse der Maritimen Wirtschaft 
in der Metropolregion Hamburg zeichnet das 
Bild eines intakten regionalen Clusters. Intensive 
Austauschprozesse existieren sowohl entlang der 
Wertschöpfungskette als auch zwischen Wirt-
schaft und Wissenschaft. Besonders die Unter-
nehmen der Maritimen Industrie zeigen sich in 
diesem Kontext eng mit der maritimen Dienst-
leistungswirtschaft verflochten. Hinsichtlich der 
Vernetzungsqualität ergeben sich jedoch deut-
liche Unterschiede zwischen den einzelnen Seg-
menten.  
Innerhalb des Netzwerks dominieren die punk-
tuellen Kooperationsbeziehungen, die fallweise 
organisiert werden und der Bearbeitung spezi-
fischer Problemlösungen dienen. Dabei wird die 
Maritime Wirtschaft stark vom regionalen Schiff-
bau geprägt. Das Netzwerk weist allerdings noch 
Schwachstellen auf: Es existieren auch noch zahl-
reiche Betriebe, die nur schwach oder gar nicht 
innerhalb der Region vernetzt sind. Hier ergeben 
sich Ansatzpunkte für ein Clustermanagement, da 
durch eine stärkere Integration dieser Akteure in 
das regionale Netzwerk ggf. zusätzliche Synergie-
effekte erzielt werden können.
Die vom Schiffbau geführten Kooperations-
beziehungen entfallen beispielsweise zu 8 % 
auf die Zusammenarbeit mit anderen Werften 
der Metropolregion (horizontale Kooperatio-
nen). Deutlich stärker ausgeprägt sind die Koo-
perationsbeziehungen auf vertikaler Ebene zu 
den maritimen Dienstleistern (34 % aller Koo-
perationsbeziehungen des Schiffbaus) sowie 
zu den Schiffbauzulieferern (21 %). Die Koope-
rationsbeziehungen der Werften zu den Wis-
senschaftseinrichtungen sowie zu den Reedern 




im Vergleich zu Hamburg niedrigeren Exportquo-
te bemerkbar (43 %). 
Die Unternehmen der Meerestechnik in der Me-
tropolregion Hamburg kooperieren besonders 
stark mit den maritimen Dienstleistern, den For-
schungseinrichtungen und in abgeschwächtem 
Maße mit den Schiffbauzulieferern in der Region. 
Innerhalb Niedersachsens existieren hingegen 
keinerlei Kooperationsbeziehungen der meeres-
technischen Betriebe zu maritimen Dienstleistern. 
Dies ist wahrscheinlich darauf zurückzuführen, 
dass die auf die Meerestechnik spezialisierten 
Dienstleister (z. B. Ingenieurbüros) überwiegend 
in der Metropolregion Hamburg angesiedelt sind. 
In Niedersachsen ist hingegen die Zusammenar-
beit mit Forschungseinrichtungen besonders stark 
ausgeprägt. Die Kooperationen mit den Wissen-
schaftseinrichtungen haben ihre Motivation im 
hohen Technologiegehalt der Meerestechniken. 
Für die hydrographischen Betriebe besitzt zudem 
die Zusammenarbeit mit dem Bundesamt für See-
schifffahrt und Hydrographie (BSH) und der Bun-
desanstalt für Gewässerkunde (BfG) einen hohen 
Stellenwert.
Bei der vergleichenden Betrachtung der Cluster-
strukturen in der Metropolregion Hamburg und in 
Niedersachsen fällt zudem die zentrale Bedeutung 
der maritimen Dienstleister am Standort Hamburg 
ins Auge. Anders als in Niedersachsen haben die 
maritimen Dienstleister offenkundig aufgrund ih-
rer kritischen Masse und ihrer Ausdifferenzierung 
am Standort der Metropolregion Hamburg die 
stärkste Sogwirkung innerhalb des Clusters und 
nehmen somit eine Schlüsselfunktion für die Mari-
time Wirtschaft wahr. 
Die Bildungs- und Forschungseinrichtungen 
kooperieren an beiden maritimen Standorten in 
hohem Maße untereinander. Die TU Hamburg-
Harburg sowie die Universität Hamburg, die eine 
herausragende Stellung im Cluster der Maritimen 
Wirtschaft einnehmen, sind nicht nur miteinander 
eng verflochten, sie weisen auch Kooperationsbe-
ziehungen zu zahlreichen weiteren außeruniver-
sitären Forschungseinrichtungen der Metropolre-
gion sowie zu den wirtschaftlichen Branchen auf. 
Die Bildungs- und Forschungseinrichtungen neh-
men innerhalb des Maritimen Clusters eine zentra-
le Rolle ein, weil sie sowohl Grundlagen- als auch 
anwendungsorientierte Forschung durchführen 
und ein zentraler Kooperationspartner der regio-
nalen Betriebe bei Forschungs- und Entwicklungs-
projekten sind. Zudem bilden sie spezialisierte und 
qualifizierte Nachwuchskräfte aus. Der Verfügbar-
keit qualifizierter Arbeitskräfte vor Ort kommt auf-
grund des hohen regionalen Bedarfs ein zentraler 
Stellenwert zu.
. Aufgaben eines möglichen 
Clustermanagements
Strategische Ansatzpunkte für das künftige 
Clustermanagement bieten die im Rahmen 
der Netzwerkanalyse identifizierten Netzwerk-
knoten, denen aufgrund ihrer starken Verflech-
tungsbeziehungen eine besondere Bedeutung 
als Multiplikatoren und Promotoren zukommt. 
Die mit Abstand größten Netzwerkknoten sind 
der Germanische Lloyd sowie die TU Hamburg-
Harburg. Der Germanische Lloyd nimmt nicht 
nur innerhalb der Maritimen Wirtschaft, sondern 
auch in allen anderen maritimen Wirtschaftsbe-
reichen eine herausragende Stellung ein. Der 
Germanische Lloyd führt zudem auch eigene 
Forschungs- und Entwicklungstätigkeiten durch 
und ist eng mit den regionalen Hochschulen 
und außeruniversitären Forschungseinrich-
tungen verzahnt. 
Entscheidend für das regionale Innovations-
system und die Weiterentwicklung des Clusters 
der Maritimen Wirtschaft ist ein funktionierender 
und effektiver Wissenstransfer zwischen Wissen-
schaft und Wirtschaft. Der TU Hamburg-Harburg 
als zentralem Akteur kommt in dieser Hinsicht 
eine Schlüsselfunktion zu. Als Einrichtung, die vor 
allem das Management von Forschungsprojekten 
und -prozessen organisiert, verfügt das Center 
of Maritime Technologies (CMT) über intensive 
Kooperationsbeziehungen zu Betrieben der Ma-
ritimen Wirtschaft sowie der Reedereiwirtschaft 
und trägt damit maßgeblich zum Wissenstrans-
fer in diesen Wirtschaftsbereichen bei. Auch die 
Hamburgische Schiffbau-Versuchsanstalt (HSVA) 
stellt einen wichtigen Kooperationspartner der 
regionalen Werften, Schiffbauzulieferer und Ree-
der dar. Auf Unternehmensseite sind es vor allem 
Betriebe mit eigenen F&E-Aktivitäten, die beson-
ders intensive Kooperationen zu Hochschulen 
und Forschungsinstituten unterhalten. Ein künf-
tiges Clustermanagement muss diese Schnitt-
stellen in den Blick bekommen, da über diese 
Betriebe und Einrichtungen der maßgebliche 
Wissenstransfer zwischen Maritimer Wirtschaft 
und Wissenschaft erfolgt und wichtiges Know-
how sowie bedeutende Innovationsimpulse in 
das regionale Cluster einfließen.
. Überregionale Verflechtungen 
des Maritimen Clusters
Die Maritime Wirtschaft ist jedoch nicht nur in-
nerhalb der Metropolregion gut vernetzt, sie 
weist auch zahlreiche Kooperationsbeziehungen 
ins übrige Bundesgebiet sowie ins Ausland auf. 
Innerhalb Deutschlands existieren starke Verflech-
tungsbeziehungen zwischen den norddeutschen 
Bundesländern. Zentrale Kooperationsachsen 
existieren insbesondere zu Schleswig-Holstein 
sowie zu Niedersachsen. Auch die Kooperations-
beziehungen zu Betrieben und Instituten in Bre-
men sind stark ausgeprägt. Diese gewachsenen 
Netzwerkstrukturen lassen eine gemeinsame Ko-
ordination und Arbeitsteilung in der Clusterpolitik 
zwischen den norddeutschen Ländern sinnvoll 
erscheinen. 
Das Maritime Cluster der Metropolregion Ham-
burg weist zudem eine starke internationale Aus-
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Entwicklung norddeutscher Betriebe zur Erst-
anwendung und zur Etablierung am Markt ver-
helfen. Jede Innovation muss sich so direkt im 
internationalen Markt behaupten. Zwar verfügt 
etwa die Metropolregion Hamburg in Russland 
über eine gute Positionierung. Dieser Markt 
steht jedoch unter hoher staatlicher Regulie-
rung, wobei Unsicherheiten hinsichtlich der 
Eigentumsgarantien für ausländische Direktin-
vestitionen bestehen. 
Neben den umsatzstarken Marktsegmenten 
der Offshore-Technologien wird aber künf-
tig auch ein Wachstum in Segmenten wie der 
maritimen Umwelttechnik, der Unterwasser-
technik, der Polar- und Eistechnik sowie der 
Leit- und Sicherheitstechnik erwartet, die sich 
an die Entwicklung der Offshore-Technologien 
ankoppeln dürften. Diese fokussieren nämlich 
immer mehr auf die Exploration und Förde-
rung von Energievorkommen einerseits im 
Tiefwasser und anderseits in kalten, temporär 
eisbedeckten Gewässern mit sensiblen Ökosys-
temen. 
Aber auch hier zeigt sich, dass beispielsweise 
im Gegensatz zu dem seit einiger Zeit vor allem 
im Rahmen der Initiative GO-SUBSEA artikulierten 
bundespolitischen Willen, in Deutschland verstär-
kt Systemlösungen für die Tiefwassertechnik zu 
entwickeln und somit signifikante Marktpotenzi-
ale für die Maritime Wirtschaft in Deutschland zu 
erschließen, der Anteil der jährlichen Lieferungen 
und Leistungen deutscher Betriebe am gesam-
ten Marktvolumen verglichen mit den eigentlich 
vorhandenen Kompetenzen als relativ niedrig 
eingeschätzt werden muss. Vor allem angesichts 
der hervorragenden Engineering-Kompetenzen 
deutscher Unternehmen besteht hier nach Ex-
pertenmeinung ein großes Nachholpotenzial. 
Ebenso sieht man sich in der Branche verstärkt 
einem Mangel an Ingenieuren und Fachkräften 
gegenüber. 
Die Wettbewerbsposition der deutschen hy-
drographischen Betriebe ließe sich vor allem 
durch Unterstützung bei der Akquisition in-
ternationaler hydrographischer Projekte im 
Rahmen der durch UNCLOS und SOLAS defi-
nierten Aufgaben fördern. Dazu wären die not-
wendigen rahmenrechtlichen Bedingungen 
zu schaffen und gegebenenfalls erweiterte öf-
fentliche Serviceangebote zu entwickeln. Ins-
besondere die Kooperation mit Wissenschafts- 
und Forschungsinstituten und Einrichtungen 
wie dem Bundesamt für Seeschifffahrt und 
Hydrographie (BSH) oder der Bundesanstalt 
für Gewässerkunde (BfG) stehen für die hydro-
graphischen Betriebe im Vordergrund. Gewiss 
nicht zuletzt wird die Sicherstellung der inge-
nieurstechnischen Kompetenzen auf dem Feld 
der Hydrographie wie auch in den anderen 
meerestechnischen Branchen von der aus-
reichenden Verfügbarkeit eines qualifizierten 
Nachwuchses abhängen.
richtung auf. Dabei dominieren die Kooperations-
beziehungen nach Westeuropa, gefolgt von den 
Verbindungen nach Asien/Pazifik sowie Zentral- 
und Osteuropa. Nordamerika, Lateinamerika sowie 
der Nahe Osten/Afrika spielen hingegen lediglich 
eine untergeordnete Rolle.
Bei der Betrachtung der überregionalen und 
internationalen Kooperationsbeziehungen ein-
zelner maritimer Segmente zeigt sich, dass die 
Meerestechnik über starke Verbindungen ins 
übrige Bundesgebiet sowie zum Teil ins Ausland 
(insbesondere Westeuropa) verfügt. Ähnliches 
gilt für die Wissenschafts- und Bildungseinrich-
tungen. Es existieren jedoch auch Institute, die 
überwiegend mit anderen regionalen Betrieben 
und Instituten verflochten sind. Auch der Schiff-
bau weist eine starke Außenorientierung auf: Die 
Zulieferer und Auftraggeber der regionalen Werf-
ten sind über das ganze Bundesgebiet sowie ins-
besondere über den gesamten norddeutschen 
Küstenraum verteilt. Über die Hälfte der Koopera-
tionspartner in der Schiffbauzuliefererwirtschaft 
sind im übrigen Teil der Bundesrepublik sowie 
im Ausland ansässig. Die maritimen Dienstleister 
sind hingegen stärker innerhalb der Metropol-
region vernetzt. Dies ist darauf zurückzuführen, 
dass die maritimen Dienstleistungen von der 
Vielzahl maritimer Betriebe innerhalb der Metro-
polregion stark in Anspruch genommen werden. 
Zum anderen existieren jedoch auch eine Rei-
he hochleistungsfähiger Dienstleistungen (z. B. 
Klassifizierung und Finanzierung von Schiffen, 
Ingenieurdienstleistungen, Seerecht), die in ho-
hem Maße auch überregional sowie international 
nachgefragt werden.
6 Ausblick
Die Meerestechnik als übergeordnetes Segment 
der Hydrographie weist Verflechtungsbezie-
hungen zu allen Segmenten der Maritimen Wirt-
schaft auf. Die Unternehmen kooperieren relativ 
häufig mit den maritimen Dienstleistern, den 
wissenschaftlichen Einrichtungen und in abge-
schwächtem Maße mit den Schiffbauzulieferern. 
Dabei zeigen sich die Unternehmen der Meeres-
technik stark international orientiert und verfügen 
über eine Vielzahl von Kooperationspartnern au-
ßerhalb der Metropolregion. Dies ist u. a. Folge der 
geringen Ausprägung der Heimmärkte im Bereich 
der Offshoretechnik als zentralem Feld der Mee-
restechnik. Die Betriebe kooperieren eng mit Ak-
teuren an anderen Standorten in Deutschland, vor 
allem aber mit Kunden und Kooperationspartnern 
im Ausland.
So stellt denn auch im Segment der nicht-
schiffbaulichen Meerestechnik weniger die In-
novationskraft als vielmehr die dauerhafte und 
erfolgreiche Implementierung am Markt eine 
große Herausforderung dar. Es existieren keine 
großen deutschen Öl- und Gasgesellschaften, 
die entsprechenden Technologien aus der 
